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Résumé :  
Des projets de lignes à grande vitesse existent dans de nombreux pays. Les acteurs économiques 
des territoires desservis ou qui le seront, ont eu ou ont de multiples attentes concernant cette desserte 
qui  modifie  l’accessibilité  de  leurs  territoires :  dynamisme  économique,  arrivée  de  nouvelles 
entreprises et populations, développement du tourisme, ou de projets immobiliers résidentiels et de 
bureaux  autour  des  gares,  etc.  La  permanence  de  ces  attentes,  alors  que  le  mythe  des  effets 
structurants  des  infrastructures  de  transport  a  depuis  longtemps  été  remis  en  question  dans  la 
littérature académique, est à l’origine de notre questionnement. L’objectif de cette communication est 
de présenter une revue de la littérature académique mais également non académique relative aux 
effets de la grande vitesse ferroviaire sur le développement local afin d’identifier les raisons de cette 
déconnexion entre les travaux académiques et les discours politiques.  
Mots clés :   
Infrastructure de transport, ligne à grande vitesse, développement économique local, effets 
structurants 
Classification : R41, R42 
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GRANDE VITESSE FERROVIAIRE ET DEVELOPPEMENT 
ECONOMIQUE LOCAL : UNE REVUE DE LA LITTERATURE 
1  INTRODUCTION 
De nombreux projets de train à grande vitesse existent au niveau international. En 2009, on 
comptait  10  739  km  de  lignes  à  grande  vitesse  dans  le  monde ;  13  469  km  étaient  en 
construction et 17 579 km étaient planifiées d’ici à 2025 et ce sur les quatre continents.  A la 
seule  échelle  de  l’Europe,  en  2009,  5  821  km  de  ligne  existaient,  3  256  km  étaient  en 
construction et pour 2025, 8 501 km étaient planifiés (BARRON, 2009).  
Ces  projets  s’inscrivent  désormais  dans  un  contexte  de  développement  durable,  et  leur 
ambition est aussi de limiter, voire de contrer, la croissance continue du mode routier pour le 
déplacement  des  personnes.  Toutefois,  cette  ambition  de  mobilité  d’abord,  et  à  l’heure 
actuelle de mobilité durable, s’accompagne de nombreuses autres attentes.  
Les acteurs économiques des territoires qui ont été desservis ou qui le seront, ont eu ou ont 
en effet de nombreuses attentes concernant cette desserte qui modifie l’accessibilité de leurs 
territoires. Ils en espèrent de nombreux effets positifs : dynamisme économique, arrivée de 
nouvelles  entreprises,  développement  du  tourisme,  arrivée  de  nouvelles  populations, 
développement de projets immobiliers résidentiels et de bureaux autour des gares, etc. Ils 
anticipent également parfois des effets négatifs en termes de décroissance démographique 
des territoires non desservis, de ville dortoir, etc... 
Ces attentes et ces craintes, que l’on retrouve dans la littérature non académique réalisée en 
réponse à des commandes des acteurs locaux, régionaux ou nationaux, posent d’autant plus 
question  qu’elles  semblent  en  décalage  avec  les  conclusions  de  la  littérature  dite 
académique,  publiée  dans  des  revues  scientifiques  et/ou  discutée  dans  les  milieux 
universitaires. 
Ces attentes et ces craintes ne semblent en effet pas toujours fondées, le mythe des effets 
structurants des infrastructures de transport ayant été depuis longtemps remis en question. 
Les  travaux  académiques  ont  depuis  longtemps  montré  qu’il  n’existait  aucune  causalité 
linéaire  entre  infrastructures  de  transport  et  transformations  sociales,  spatiales  et 
économiques.  De  nombreuses  recherches  académiques  montrent  qu’aucun  effet 
systématique en termes de dynamique économique ne résulte de la seule présence d’une 
infrastructure  de  transport.  (BAZIN,  BECKERICH,  DELAPLACE  et    MASSON,  2006a; 
BLANQUART,  DELAPLACE,  2009,  BONNAFOUS  ET  PLASSARD,  1974,  OFFNER,  1993, 
PLASSARD, 2003, 1977, VICKERMAN, 1991). Pour autant, dans certains cas, de nouvelles 
dynamiques  émergent.  Ces  infrastructures  de  transport  contribuent  donc  parfois  à  de 
nouvelles  dynamiques,  même  si  elles  seules  ne  suffisent  pas  (TROIN,  1997).  Ces 
dynamiques localisées, dont les medias se font l’écho, contribuent alors à perpétuer le mythe 
selon lequel une desserte à grande vitesse contribue à une dynamique économique locale, 
notamment parmi les élus locaux.  
Par ailleurs, les travaux académiques, en insistant sur la complexité des phénomènes de 
développement, ont souligné la nécessité de stratégies d’acteurs venant accompagner la 
nouvelle infrastructure. Une interprétation de ces travaux laisserait donc à penser que sous 
réserve  d’une mobilisation  suffisante  des  acteurs,  des  effets  seraient  possibles.  Si  l’effet 
direct n’existe plus, l’effet n’a pas disparu pour autant et devient conditionné.   
L’objectif de cette communication est de présenter une revue de la littérature académique 
mais aussi non académique de façon à éclairer et expliquer ce décalage persistant entre les 
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Nous montrerons que l’écart n’est finalement pas si grand entre les deux types de littérature. 
Au-delà  de  l’évidente  justification  des  choix  d’investissement  qui  incite  les  acteurs  des 
territoires à une vision optimiste de l’impact des dépenses publiques, il nous semble que les 
effets  des  infrastructures  sont  loin  d’être  une  question  définitivement  classée  dans  la 
littérature académique. Une revue de la littérature relative aux dessertes à grande vitesse 
nous  permettra  de  montrer  que  la  littérature  académique  continue  d’identifier  des  effets 
positifs même si les travaux dépassent le plus souvent la causalité linéaire entre l'offre de 
services à grande vitesse et l'apparition des effets. Ce faisant, elle contribue indirectement à 
ce que le mythe des effets des infrastructures perdure. Ainsi dans une première partie, nous 
mettrons en lumière la relative proximité des attentes des acteurs des territoires avec la 
littérature académique : le caractère plus général de la littérature non académique, de par sa 
nature et sa finalité, nous semble constituer une première explication de la pérennité du 
mythe. En outre, nous montrerons dans une deuxième partie que si les travaux académiques 
identifient des conditions d’apparition des effets extrêmement diverses et souvent également 
plus précises, qui limitent les possibilités réelles d’effets, seules certaines d’entre elles sont 
évoquées dans la littérature non académique : les acteurs des territoires omettent ainsi le 
caractère largement contextualisé des effets et des conditions.  
2  LES ENSEIGNEMENTS D’UNE CONFRONTATION ENTRE LA LITTERATURE 
ACADEMIQUE ET NON ACADEMIQUE RELATIVE AUX EFFETS DES DESSERTES 
A GRANDE VITESSE 
L’enjeu de l’article est de sortir d’une vision réductrice opposant de façon dichotomique une 
littérature académique porteuse d’une position claire par rapport à la question des effets des 
infrastructures  à  grande  vitesse,  et  une  littérature  non  académique  moins  tranchée  et 
laissant subsister des attentes, si ce n’est des espoirs, en lien avec les projets de dessertes 
à grande vitesse.  
Une revue de ces deux littératures doit ainsi nous permettre de mettre en évidence ou de 
nuancer ce décalage. Cette revue ne prétend pas à l’exhaustivité, mais veille à couvrir la 
variété la plus large possible de cas de dessertes à grande vitesse tant dans leur forme 
(desserte sur ligne à grande vitesse ou sur ligne classique, desserte de gare centre ou de 
gare nouvelle, etc.) que dans l’espace (pays, mais aussi régions et villes) et le temps (de la 
première desserte à grande vitesse au Japon jusqu’à aujourd’hui, (tableau 1))
1.  
Tableau 1. Tableau La répartition de la littérature étudiée 
Littérature académique  Littérature non académique 
5, 6, 7, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 18, 
19, 20, 22, 25, 27, 28, 29, 30, 31, 32, 33, 34, 
35, 39, 41, 42, 43, 44, 46, 47, 48, 49, 50, 51, 
53, 54, 55, 58, 59, 60, 61, 62, 63, 64, 66, 69, 
70, 71, 73, 80, 83, 84, 85, 87, 88, 90, 91, 92 
1, 2, 3, 4, 8, 21, 23, 24, 26, 36, 37, 38, 40, 
45, 52, 56, 57, 65, 67, 68, 72, 74, 75, 76, 77, 
78, 79, 81, 82, 89 
Source : Réalisé par les auteurs. 
Nous désignons par  littérature non académique l’ensemble des productions établies  à la 
demande  d’un  commanditaire,  le  plus  souvent  à  la  demande  d’acteurs  territoriaux, 
institutionnels,  politiques,  économiques  qui  vont  accueillir  (études  ex-ante)  ou  qui  ont 
accueilli  (ex-post)  une  desserte  ferroviaire  à  grande  vitesse  sur  leur  territoire,  et/ou  des 
acteurs qui financent les infrastructures liées à cette desserte (les collectivités locales, les 
opérateurs  de  transport,  etc.).  La  littérature  académique  est  quant-à-elle  une  littérature 
                                                
1 En dehors de l’anglais et dans une moindre mesure de l’espagnol, la littérature en langue étrangère est moins 
représentée dans notre revue. Cela est particulièrement vrai pour la littérature non académique qui est rédigée en 
règle générale dans la langue du pays. De même, compte tenu du caractère plus récent de l’informatisation des 
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publiée dans des revues académiques, des ouvrages et/ou présentées dans des colloques 
universitaires.  
L’examen  de  ces  deux  types  de  littérature  révèle  qu’elles  identifient  toutes  deux  de 
nombreux  effets  associés  à  ces  dessertes  à  grande  vitesse,  selon  des  catégories 
relativement similaires. Il est ainsi possible de distinguer des effets sur les transports (1.1), 
sur la structure spatiale  des territoires  à différentes  échelles  (1.2), sur les entreprises et 
l’activité économique (1.3) et enfin des effets généraux et sur les ménages (1.4). Mais la 
littérature non académique étudie relativement peu les effets sur l’offre de transport alors que 
la littérature académique en fait une condition de l’émergence des effets sur la demande. Par 
ailleurs, dans l’identification des effets, la littérature non académique est beaucoup moins 
précise et détaillée que la littérature académique, envisageant uniquement quelques grandes 
catégories, réduisant ainsi la complexité de la question des effets que traduit la multiplication 
des catégories et des nuances.   
2.1  Les effets sur la demande de transport : une prise en compte inégale de 
l’intermédiation de l’amélioration de l’offre 
Les deux littératures mettent tout d’abord en évidence les effets d’une desserte à grande 
vitesse  sur  l’évolution  de  l’offre  de  transport,  en  termes  de  coûts  ou  de  destinations 
desservies (cf. tableau 2) ainsi que sur l’augmentation de la demande (cf. tableau 3). Une 
infrastructure nouvelle à grande vitesse permet d’améliorer le service de transport, en coût 
ou  en  qualité,  et,  ce  faisant,  génère  ou  capte  de  nouveaux  trafics.  Ainsi  la  littérature 
s’intéresse aux effets de la desserte à grande vitesse sur le coût généralisé du déplacement 
qui dépend notamment de la réduction des temps de parcours. Cette réduction induit des 
modifications d’usage des autres modes de transport. La desserte à grande vitesse permet 
également d’améliorer l’accessibilité et l’offre de destinations. 
Tableau 2.  La littérature relative aux effets sur l’offre de transport 
Type de littérature  Académique  Non académique 
Effets sur le coût généralisé de transport  22, 32, 33, 70, 85  56 
Réduction des temps de parcours entre grandes 
villes 
7, 8,9, 10, 11, 12, 13, 
14, 32, 33, 47, 71, 87 
8, 23, 68, 74 
Réduction du nombre des accidents  70, 87   
Accroissement de la fréquence  32,71   
Accroissement de la capacité  32   
Effets sur les autres modes  22,85   
Réorganisation des transports ferroviaires  47,85   





Réduction de la congestion des aéroports  22, 71, 87   
Effets sur l'offre de destinations     
Amélioration  de  l'accessibilité  des  villes  à 
d'autres espaces 
20, 31, 32, 33, 47, 58, 
85, 87 
8, 23, 65, 76 
Augmentation  des  possibilités  d'AR  dans  la 
journée 
 
33, 47, 71 
 
21 
Accroissement de l'accessibilité aux petites villes   85   
Amélioration  de  l'accessibilité  aux  régions 
périphériques  58 
 
Source : Réalisé par les auteurs. 
Parmi  les  effets  sur  la  demande,  on  distingue,  au  côté  de  l’induction  de  trafic,  ou  des 
modifications  de  la  répartition  des  parts  modales,  des  effets  sur  des  modifications  plus 
qualitatives des trafics (déplacements professionnels, touristiques, etc.). Dans les deux types 
de littératures prédominent largement à la fois, les effets liés à l’augmentation de la demande 
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ainsi attendue de reports modaux en provenance de l’aérien et pour les distances-temps les 
plus faibles d’une augmentation des navetteurs.  
Tableau 3. La littérature relative aux effets sur la demande de transport 
Type de littérature  Académique  Non académique 
Induction de trafic     
Augmentation de la demande ferroviaire  6, 42, 53, 54, 80, 87  65, 68, 74 
Induction de trafic lié au travail métropolitain  42   
Trafic induit pour l'aérien  22  56 
Modification  de  la  répartition  des  parts 
modales   
 
Diminution  de  la  demande  en  ferroviaire 
conventionnel  32, 47 
 
Modification  de  la  répartition  des  parts 
modales  20, 22, 59 
 
Captation de trafic aérien  44, 47, 54, 71, 87  56, 67, 68, 75, 78, 79 
Modification des trafics     
Augmentation  des  déplacements 
professionnels  20, 47, 71 
4 
Augmentation  des  déplacements 
touristiques  20, 47 
4, 36 
Augmentation  de  l'usage  du  ferroviaire  en 
pré-acheminement aérien  20 
 
Augmentation  des  navetteurs  pour  les 
distances-temps les plus faibles 
  74 
Augmentation  de  la  mobilité  de  certaines 
catégories  d’usagers  et  de  certaines 
professions 
47  68, 72 
Source : Réalisé par les auteurs. 
Toutefois, si la littérature académique insiste autant sur l’offre que sur la demande, ce n’est 
pas le cas de la littérature non académique étudiée qui met davantage l’accent sur les effets 
de demande. Les effets sur les trafics interviendraient alors indépendamment des évolutions 
de  l’offre  de  transport,  ouvrant  la  voie  à  une  interprétation  déterministe  des  effets  des 
dessertes à grande vitesse sur les flux. En éludant cette intermédiation de l’amélioration de 
l’offre, envisagée comme implicite, la relation entre une desserte à grande vitesse et les 
évolutions  de  trafics  apparaît  alors  comme  causale.  De  plus,  la  littérature  académique 
semble plus précise, alors que la littérature non académique se limite pour le volet sur l’offre 
de  transport  aux  effets  sur  le  coût  généralisé  de  transport.  Dès  lors,  les  effets  sur  la 
demande semblent relever uniquement d’une intermédiation par les coûts : une réduction de 
ce coût généralisé génèrerait automatiquement un ajustement des schémas de mobilité de 
tous les acteurs et donc une augmentation ou un report de trafic.  
Cependant, force est de constater que le bilan de 25 ans de construction de ligne à grande 
vitesse en France relativise ces anticipations. Si les gains de temps s’accompagnent d’une 
augmentation des trafics et de reports modaux, les trafics sont souvent inférieurs de 10 à 20 
% par rapport aux estimations. Les reports modaux concernent par ailleurs des catégories 
de voyageurs aux revenus élevés qui ont renoncé à utiliser l’avion au profit de la grande 
vitesse ferroviaire. C’est donc la clientèle des CSP supérieures et intermédiaires qui est la 
grande  bénéficiaire  de  la  grande  vitesse.  Les  professions  supérieures  des  activités  de 
conseils, d’études et d’assistance connaissent ainsi la plus forte croissance de leur mobilité.  
L’amélioration  de  l’accessibilité  envisagée  par  les  deux  littératures  doit  elle-même  être 
nuancée.  D’une  part,  les  agglomérations  sur  le  réseau  conventionnel  peuvent  être 
confrontées à  une  dégradation de leur accessibilité en termes  de liaisons directes et de 
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même desserte. Enfin, la littérature non académique n’identifie pas certains effets négatifs 
que la littérature académique souligne pourtant, et notamment la diminution de la demande 
en ferroviaire conventionnel.  
2.2  Les effets sur la structuration spatiale : des effets qui font débat 
Globalement, les deux types de littérature semblent considérer de façon plus nuancée les 
effets sur la structure spatiale, en mentionnant les risques de renforcement des grands pôles 
urbains au détriment des pôles plus fragiles (tableau 4). 
Tableau 4. La littérature relative aux effets sur la structuration spatiale à différentes échelles 
(Europe, pays, régions, villes, quartiers) 
Type de littérature  Académique  Non académique 
Renforcement économique des villes et des 
grands centres urbains   
 
Renforcement des grands pôles urbains  16, 35, 47, 66, 69, 83  72 
Accélération de la métropolisation  10, 35, 47, 83  72 
Développement urbain  60  26, 76 
Intégration  des  territoires  périurbains 
dynamiques   
26 
Dispersion  de  la  population  au  détriment  des 
grands centres urbains  69, 71 
 
Villes  moyennes  pénalisées  par  une  faible 
desserte   
26, 45 
Concentration  des  effets  et  des  activités 
économiques   
 
Risque d'effets d'agglomération 
18, 31, 33, 34, 35, 
69, 71, 87 
26, 37, 65 
Valorisation des bouts de ligne  83  150 
Modification de la localisation des activités   39   
Concentration des effets et des activités   50   
Modification des hiérarchies spatiales     
Pas  de  modifications  de  l’armature  urbaine 
régionale  16 
 
Hausse  de  la  concurrence  et  des  inégalités 
entre territoires   
26, 37 
Réduction des inégalités centre/périphérie  30, 33, 34, 58, 91   
Renforcement du rôle régional et national des 
villes desservies  39, 83, 85 
 
65 
Renforcement  du  fonctionnement  en  réseau 
hiérarchisé des espaces métropolitains  42 
 
Transformation du système des villes  39, 58, 85  3 
Déformation de l'espace   32, 46   
Redistribution  de  la  croissance  au  sein  de 
l'espace régional  35, 39 
 
Modification des centres villes      
Changement de la structure du centre ville  47, 85  3 
Modification  de  la  composition  sociale  des 
centres-villes   
57, 72, 89 
Renforcement  des  gares  et  de  leurs 
quartiers   
 
Développement des gares et de leur quartier  47, 51, 60, 63  3, 45, 76 
Rénovation des gares et des quartiers d’affaire     11, 76 
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La littérature académique insiste pourtant davantage et de façon beaucoup plus précise sur 
les possibilités de concentration des effets et de modification des hiérarchies spatiales.   
La littérature non académique se focalise plutôt sur des problématiques à l’échelle de la ville 
qu’à  l’échelle  du  territoire,  concernant  le  développement  urbain,  les  modifications  des 
centres-villes et le renforcement des quartiers de gare. Cette focalisation, qui se justifie du 
point  de  vue  des  financeurs  des  études,  fait  courir  le  risque  de  restreindre  les  actions 
d’accompagnement à un échelon local, voire micro local, alors qu’une prise en compte des 
enjeux et des contraintes à d’autres échelles spatiales s’avèrerait nécessaire.  
2.3  Les effets économiques 
Les effets sur les activités économiques sont les plus représentés dans les deux types de 
littérature.  Ils  concernent  respectivement  la  localisation  d'entreprises  nouvelles  ou  le 
développement d'activités économiques existantes (2.3.1) ainsi que le foncier et l’immobilier 
(2.3.2). 
2.3.1  La desserte ferroviaire à grande vitesse et le développement des activités 
économiques 
Schématiquement, est attendue la localisation de nouvelles entreprises, et ce en Europe 
comme  aux  Etats-Unis,  notamment  dans  les  secteurs  des  technologies  de  pointe  ou 
tertiaires.  Un  renforcement  de  la  compétitivité  des  entreprises  et  activités  existantes  est 
également anticipé, pour l’essentiel dans le domaine du tourisme et plus précisément du 
tourisme urbain et du tourisme d'affaires - domaine largement investi par les deux types de 
littérature (tableau 5).  
Mais  là  encore,  les  effets  relevés  par  la  littérature  académique  semblent  plus  précis  et 
nuancés que ceux mentionnés par la littérature non académique. 
Par  ailleurs,  la  littérature  non  académique  semble  mettre  l’accent  sur  le  développement 
exogène lié aux dessertes nouvelles à grande vitesse, alors que la littérature académique 
considère de façon beaucoup plus équilibrée les éventuelles possibilités de développement 
endogène relevant d’activités existantes. La focalisation sur le développement exogène de la 
littérature  non  académique  fait  alors  courir  le  risque  que  les  acteurs  des  territoires  se 
concentrent exclusivement sur des stratégies d’attraction d’entreprises nouvelles au moyen 
d’une  offre  de  zones  ou  de  parcs  d’activités.  Ce  type  de  stratégie,  qui  exacerbe  la 
concurrence entre les territoires, présente deux limites. Premièrement elle omet la nécessité 
de travailler sur l’ensemble des caractéristiques spécifiques demandées par les entreprises 
qui cherchent une implantation. Deuxièmement, elle conduit à négliger les entreprises déjà 
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Tableau 5. Littérature relative à la localisation d'entreprises nouvelles ou au développement 
d'activités économiques existantes 
Type de littérature  Académique  Non académique 
Effets  sur  les  entreprises  et  l'activité 
économique  58, 88 
 
La localisation d'entreprises nouvelles     
Accroissement de l'attractivité des territoires  44, 47, 88  3, 37 
Accroissement  de  l'attractivité  des  villes 
intermédiaires les plus importantes  85 
 
72 
Attractivité  pour  les  entreprises  peu 
bouleversée 
12  68 
Localisation de nouvelles entreprises  39, 44, 71, 85  3, 37, 40, 81 
Localisation d'activités métropolitaines  85   
Localisation  d'activités  de  conseil  aux 
entreprises  85 
 
Localisation de labos de recherche  92   
Développement de zones d'activités    3, 65 
Délocalisation de certaines activités (bureaux) 
vers les villes desservies les plus importantes   6, 29, 69, 71, 73 
 
65 
Echecs de certains parcs d’activité  27, 71, 84  72, 89 
Développement  de  projets  urbains  et 
investissements complémentaires  39 
 
Amélioration  de  la  compétitivité  des 
activités existantes   
 
Amélioration de la compétitivité des industries 
de services  17 
 
65 
Gains de revenus pour l'industrie du rail    65 
Extension des aires de marché    65 
Augmentation des exportations  30   
Meilleur taux d'occupation des bureaux  39   
Accroissement  de  la  productivité  et  de  la 
compétitivité  88 
 
65 
Développement  du  tourisme  urbain  et  du 
tourisme d'affaires et élargissement du marché 
touristique 
13, 31, 39, 47, 50, 
71 
3, 4, 24, 36, 45, 72, 
76, 82 
Développement de réunions d’affaire  47, 85   
Hausse de la fréquentation touristique  47, 71  24, 82 
Saisonnalité qui pourrait être nuancée    72 
Diminution du nombre de nuitées et de la durée 
des séjours  8, 13, 47, 71 
4, 36 
Hausse  des  taux  de  remplissage  des 
hébergements   
36 
Elargissement  du  marché  touristique  des 
grandes agglomérations   
45 
Baisse  de  la  durée  des  séjours  à  long  terme 
(hausse à court terme)  17 
36 
Renforcement  de  la  concurrence  entre  les 
destinations touristiques  50 
 
Source : Réalisé par les auteurs. 
2.3.2  La desserte LGV et les effets sur le foncier et l’immobilier 
Une desserte à grande vitesse est également susceptible d’engendrer un certain nombre 
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malgré  l’insuffisance  des  références  bibliographiques  sur  la  question,  concerne 
l’augmentation  des  prix  de  l’immobilier  résidentiel  dans  les  villes  desservies.  Cette 
augmentation  résulterait  d’une  attractivité  accrue  des  agglomérations  desservies  par  la 
grande  vitesse  pour  les  ménages.  Ces  anticipations  laissent  également  envisager  le 
développement économique des espaces desservis puisque les prix immobiliers plus élevés 
attendus devraient  encourager les acteurs  économiques à  proposer de  nouveaux projets 
immobiliers créateurs de nouveaux emplois. 
Tableau 6. Littérature relative aux effets sur le foncier et l’immobilier 
Type de littérature  Académique  Non académique 
Effets sur le foncier et l’immobilier     
Augmentation des prix de l'immobilier de 
bureaux  39 
40, 74, 76 
Hausse des prix de l'immobilier résidentiel  25, 31, 58, 71  40, 74, 76 
Pas d'effets sur les prix immobiliers  5   
Effets contrastés sur les prix immobiliers en 
fonction des quartiers 
12   
Gentrification des lieux desservis    57 
Augmentation contrastée des prix 
immobiliers résidentiels, des locaux 
commerciaux et de bureau 
12, 64  76 
Diminution contrastée des taux de vacance 
des biens commerciaux 
  76 
Développement de l'immobilier résidentiel  12, 29  21, 76 
Développement de l'immobilier de bureaux  11, 39, 71  21, 76 
Développement de l'immobilier commercial  35  76 
Source : Réalisé par les auteurs. 
Mais  alors  que  la  littérature  non  académique  envisage  principalement  une  possible 
augmentation des prix de l’immobilier, la littérature académique ne fournit pas de réponse 
tranchée ; elle relève parfois l’absence d’effets ou des effets contrastés selon les quartiers.  
Si généralement, l’augmentation des prix immobiliers est présentée comme un effet positif 
de la mise en œuvre d’une ligne à grande vitesse, cette progression peut également avoir 
des conséquences sur la localisation des ménages. En produisant une gentrification des 
agglomérations et des quartiers les mieux desservis, la littérature non académique indique 
qu’elle conduirait à un rejet des populations les plus fragiles vers la périphérie loin des gares 
et des quartiers bien reliés à la nouvelle infrastructure. 
Par  ailleurs,  ces  évolutions  doivent  aussi  être  analysées  au  regard  des  stratégies  de 
rénovation des gares souvent mises en œuvre lors de la mise en place de la desserte à 
grande vitesse. Les gares deviennent alors de véritables hubs de transport. De plus, ces 
actions s’intègrent souvent à un projet plus vaste de rénovation urbaine du quartier de la 
gare  ayant  comme  corollaire  le  développement  de  projets  immobiliers  résidentiels, 
commerciaux et de bureaux. De véritables quartiers d’affaires viennent alors remplacer les 
vieux quartiers d’arrière gare. 
2.4  Les effets généraux et les effets sur les ménages 
Une desserte ferroviaire à grande vitesse est fréquemment supposée avoir un impact positif 
sur l’image de la ville desservie, en termes de modernité et de notoriété. Ainsi en France, le 
TGV fait beaucoup parler des villes au moment de son arrivée et entraine un effet « club » 
des villes qu’il dessert.  
Cet effet d’image est largement reconnu dans les deux types de littératures (tableau 7). En 
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Tableau 7.Les effets généraux 
Type de littérature  Académique  Non académique 
Amélioration du bien être social  70   
Modification de la cohésion régionale  9   
Développement de la cohésion régionale  88   
Changement de l'image de la ville 
16, 22, 25, 39, 69, 
71, 87, 90 
3, 24, 45, 72 
Amélioration de la qualité de la vie  85  40 
Effets psychologiques  92   
Accompagne  ou  amplifie  les  mutations 
économiques contemporaines  41   
Source : Réalisé par les auteurs. 
Au-delà des effets généraux, les deux catégories de littérature identifient un certain nombre 
d’effets tenant à l’attraction de population, la croissance de l’emploi et l’évolution du marché 
du travail (tableau 8).  
Tableau 8.Littérature concernant les effets sur les ménages et l’emploi 
Type de littérature  Académique  Non académique 
Attraction de population  32, 35, 69, 71, 85  3 
Hausse du revenu moyen des ménages urbains  71  89 
Faible  impact  sur  le  GDP  (de  moins  de  1%  à 
3%) 
64   
Faible  bouleversement  de  l’attractivité  des 
ménages 
  68 
Effets sur l'emploi     
Création d’emplois indirects    81 
Croissance de l'emploi dans les villes desservies  13, 32, 35, 69, 71  76, 89 
Croissance de l'emploi lié au chantier  31   
Perte d'emplois pour les modes concurrents  18, 31   
Croissance  de  l'emploi  dans  les  régions 
périphériques  30 
 
Elargissement du marché du travail  20, 39  65 
Intégration spatiale des marchés du travail  35   
Mobilisation  accrue  et  plus  efficace  des 
travailleurs hautement qualifiés  35 
 
89 
Baisse  de  la  demande  pour  les  travailleurs 
moyennement qualifiés  35 
89 
Modification  de  la  sociologie  du  marché  de 
l’emploi 
  89 
Diminution des emplois industriels ou de faible 
qualification au profit d’emplois de cadres ou à 
haute qualification 
  89 
Accès amélioré au marché de l'emploi pour les 
zones rurales  35 
89 
Hausse des taxes locales pour financer la ligne    57 
Source : Réalisé par les auteurs. 
Cette thématique est appréhendée de façon plus diversifiée pour les commanditaires de la 
littérature non académique. L’écart entre les deux littératures se creuse alors, la littérature 
non académique développant une vision beaucoup plus positive incluant des améliorations 
de revenu, la création d’emplois indirects, et une modification de la sociologie du marché de 
l’emploi au profit des travailleurs les plus qualifiés. Elle élude par ailleurs les possibles pertes 
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Ainsi  l’examen  de  ces deux  formes  de  littérature  montre  qu’elles  continuent  toutes  deux 
d’identifier de nombreux effets liés aux dessertes à grande vitesse, en se concentrant sur 
des centres d’intérêt communs (le développement économique, l’emploi, l’aménagement de 
l’espace,  etc.).  La  problématique  de  l’effet  n’est  par  conséquent  pas  abandonnée  par  la 
littérature académique, ce qui fournit un autre élément permettant de justifier sa pérennité 
dans la littérature non académique.  
Toutefois,  la  littérature  académique  nuance  davantage  le  propos,  en  révélant  des  effets 
contrastés ou inexistants dans certains domaines. Elle développe, d’une part, une analyse 
plus approfondie,  en décomposant les  grandes catégories d’effets  et en  questionnant  ce 
faisant  les  mécanismes  d’apparition  de  l’effet.  Elle  se  situe,  d’autre  part,  à  une  échelle 
spatiale plus importante, alors que la littérature non académique se focalise sur l’urbain. 
Enfin,  la  littérature  académique  relève  le  rôle  essentiel  de  l’amélioration  de  l’offre  sur  la 
demande de transport, rôle qui ne se limite pas aux seuls effets de réduction des coûts de 
transport,  mais  qui  tient  également  à  la  qualité  de  la  desserte  et  à  l’amélioration  de 
l’accessibilité. L’effet, loin d’être automatique, devient alors conditionné.  
La  littérature  non  académique  reconnaît  elle  aussi  l’importance  de  certaines  de  ces 
conditions,  et  propose  de  mettre  en  place  pour  les  satisfaire  des  stratégies 
d’accompagnement.  
C’est donc à l’analyse comparée des conditions recensées par chaque type de littérature 
qu’il convient maintenant de s’intéresser. 
3  LES ENSEIGNEMENTS D’UNE CONFRONTATION ENTRE LA LITTERATURE 
ACADEMIQUE ET NON ACADEMIQUE RELATIVE AUX CONDITIONS 
D’APPARITION DES EFFETS  
La littérature académique dispose désormais d’un certain recul lui permettant de nuancer les 
effets des dessertes à grande vitesse. Si elle ne remet pas toujours en cause ces effets, elle 
conditionne leur apparition à différents éléments, qu’ils soient conjoncturels ou structurels, 
endogènes  ou  exogènes.  Ainsi  pour  que  des  effets  positifs  associés  à  l’arrivée  d’une 
desserte  à  grande  vitesse  aient  lieu,  un  certain  nombre  de  conditions  sont  évoquées. 
Certaines  de  ces  conditions  sont  reprises  par  la  littérature  non  académique,  qui  a  bien 
intégré  notamment  la  nécessité  de  mettre  en  place  des  stratégies  d’accompagnement 
centrales dans l’émergence de certains effets. Nous montrerons néanmoins que la prise en 
compte des conditions demeure insuffisante, occultant, la plupart du temps, la demande, la 
conjoncture ou les caractéristiques liées à la ligne ou au service à grande vitesse (3.1). Les 
conditions relatives à la mise en œuvre de stratégies ne sont également que partiellement 
reprises.  La littérature  non  académique se focalise sur les stratégies d’accompagnement 
reposant sur une meilleure desserte ou une offre de transport complémentaire, au détriment 
des  stratégies  permettant  de  coordonner  les  différents  acteurs  (3.2).  Enfin,  le  caractère 
contextualisé de la littérature académique, au sens où de nombreuses conditions tiennent 
aux caractéristiques intrinsèques du territoire, nous semble insuffisamment pris en compte 
(3.3).  
3.1  Une prise en compte insuffisante des conditions par la littérature non 
académique 
La littérature académique identifie de nombreuses conditions nécessaires à l’apparition des 
effets. Mais celles tenant au contexte macro économique, aux caractéristiques de la ligne ou 
du service ferroviaire à grande vitesse, ou encore à l’existence d’une demande effective sont 
souvent occultées par la littérature non académique (tableau 9).   
Or,  la  fréquentation  des  trains  à  grande  vitesse  et  les  effets  sont  dépendants  de  la 
conjoncture  économique  et  de  la  croissance  économique  qui  influe  sur  la  demande  de 
transport de personnes, et ce quels que soient les motifs du déplacement. La conjoncture 
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d’investissement qu’elle permet ou non. Le niveau de la concurrence intermodale et l’offre 
tarifaire du transport aérien vont également conditionner les parts de marchés de la grande 
vitesse ferroviaire par rapport au transport aérien sur les distances moyennes et longues. 
Les caractéristiques liées à la ligne ou au service ferroviaire à grande vitesse vont également 
influer sur la fréquentation et les effets. Parmi ces caractéristiques, les temps de parcours, 
les  fréquences,  la  vitesse  d’exploitation  et  plus  généralement  la  qualité  de  l’offre,  vont 
déterminer en partie la demande de transport. La distance entre les villes desservies, et le 
type de réseau utilisé seront également déterminants dans l’existence ou non d’effets. 
Tableau 9. Les conditions liées au contexte macro-économique, au type de ligne ou au 
service ferroviaire à grande vitesse 
Type de littérature  Académique  Non académique 
Contexte macroéconomique     
Conjoncture économique 
19, 20, 28, 32, 35, 
47, 71, 85 
68 
Dérégulation aérienne favorisant la baisse des 
coûts aériens  58 
 
Caractéristiques  liées  à  la  ligne  ou  au 
service ferroviaire   
 
Caractéristiques de la ligne     
Caractéristiques techniques de la gare  85  3 
Type de HSR  32, 85  65 
Nombre d'arrêts  20, 28, 32, 87  76 
Création de nouvelles voies dédiées  53, 64   
Distance entre les villes desservies  32, 39   
Caractéristiques du service     
Temps de parcours  32, 33, 85, 88   
Vitesse d'exploitation  6, 54, 85   
Amélioration des fréquences  20, 59  57, 77 
Prix   20, 44, 53, 58, 59, 85   
Incitations tarifaires  20   
Politique tarifaire spécifique pour les touristes    82 
Système d'achats de billets sans réservation  20   
Existence de ventes de billets en centre-ville   20   
Qualité du service de transport  53  68 
Politique  marketing  des  autres  modes 
(autocars) 
20   
Source : Réalisé par les auteurs. 
La mise en place d’une desserte ferroviaire à grande vitesse conduit à une modification des 
parts de marché entre l’aérien et le ferroviaire pour les distances comprises entre 200 et 700 
km ou pour des durées de transport entre une et trois heures (tableau 10). L’utilisation de 
cette desserte résulte ainsi principalement de report de trafics et dans une moindre mesure 
de trafics induits par sa mise en place. Aussi des trafics préexistants sont-ils nécessaires 
pour permettre une fréquentation.  
La politique « marketing » menée par l’exploitant du réseau à grande vitesse est également 
une condition cruciale pour en assurer le succès. En effet, la desserte s’accompagne d’une 
augmentation  du  coût  de  déplacement  (augmentation  du  prix  du  billet)  qui  peut  être 
compensée par des temps de parcours plus faibles grâce à l’augmentation des vitesses mais 
également par l’augmentation des fréquences de la desserte. Il s’agit donc pour l’exploitant 
d’inciter à utiliser la desserte, en facilitant l’achat de billets, voire en proposant une politique 
tarifaire  différenciée. C’est le cas  pour les  déplacements  touristiques de familles, afin de 
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Tableau 10. Les conditions liées à l’existence d’une demande effective 
Type de littérature  Académique  Non académique 
Existence d'une demande effective  54, 91  65 
Demande de mobilité suffisante dans un rayon 
de 300 à 600kms  70, 85 
 
Existence  d'une  demande  spécifique  en 
distance (200-700kms) et temps (1h-3h)  20, 59, 88 
 
Demande préalable effective  44   
Trafic conforme aux prévisions  18   
Existence du report modal    68 
Source : Réalisé par les auteurs. 
3.2  Une reconnaissance inégale des stratégies d’accompagnement 
La conditionnalité des effets justifie la mise en place de stratégies d’accompagnement. Leur 
nécessité  est  reconnue  par  la  littérature  non  académique,  qui  insiste notamment sur  les 
stratégies  visant  à  améliorer  la  desserte  ou  à  construire  une  offre  de  transport 
complémentaire (3.2.1). Néanmoins, la littérature académique détaille de façon beaucoup 
plus  précise,  d’une  part,  ces  stratégies  d’accompagnement,  et  évoque,  d’autre  part, 
l’importance  du  contexte  dans  lequel  ces  stratégies  s’inscrivent.  C’est  le  cas  notamment 
quand elle souligne la nécessaire coopération de tous les acteurs, ou encore l’existence de 
cadres de coopération ou d’institutions appropriées (3.2.2). 
3.2.1  Une reconnaissance sensiblement équivalente de la nécessité de stratégies de 
transport en matière d’accompagnement  
Les stratégies de transport, qui sont relevées par les deux types de littérature, s’articulent 
autour  de  deux  grandes  actions  prioritaires  :  l’amélioration  de  l’interconnexion  entre  les 
réseaux  et  les  réflexions  tenant  au  renforcement  de  l’accessibilité  à  la  gare  ou  plus 
largement à la ville et nécessitant des investissements complémentaires en infrastructures 
ou en services (tableau 11). 
Tableau 11. Les conditions liées à l’amélioration des interconnexions  
Type de littérature  Académique  Non académique 
Investissement (infrastructures et services)  30, 31   
Amélioration de l'interconnexion entre modes    2, 52, 68, 72, 75 
Bonne interconnexion aux aéroports et aux gares 
ferroviaires classiques 
5, 20, 22, 69, 76, 
83, 88, 71, 87 
82 
Interconnexion avec les Transports Collectifs  54, 71, 83   
Interconnexion  Grande  vitesse  ferroviaire  -voies 
rapides  35 
 
Bonne  desserte  ferroviaire  à  partir  des  villes 
bénéficiant de la Grande vitesse ferroviaire  30, 33, 85 
3, 57, 77 
Qualité de la nouvelle desserte  30, 47, 88  3 
Qualité de la desserte préexistante  6, 30, 71, 85, 87   
Concurrence légère avec les autres modes  80  65 
Gestion  de  la  rupture  de  charge  quand  la  gare 
n'est pas au centre ville  92 
 
Source : Réalisé par les auteurs 
L’interconnexion entre les modes permet en effet d’améliorer la demande pour les services à 
grande vitesse en limitant les contraintes liées à la correspondance dans les gares et les 
aéroports.  Dans  ce  domaine,  les  deux  catégories  de  littératures  semblent  dresser  des 
analyses sensiblement équivalentes. 
Plus  largement,  l’amélioration  de  la  connexion  entre  villes  ou  de  l’accessibilité  à  la  ville 
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Tableau 12. Les conditions liées à l’amélioration de l’accessibilité 
Type de littérature  Académique  Non académique 
Amélioration de la connexion entre les villes     
Bonne connexion des grandes villes entre elles  33, 54, 83, 87   
Amélioration  de  l'accessibilité  des  petites  et 
moyennes villes  34, 88 
 
Amélioration de l'accessibilité interrégionale  20  40, 76, 81 
Intégration  des  villes  intermédiaires  dans  les 
corridors  85 
 
Interconnexion des marchés    40 
Amélioration de l'accessibilité à la ville et à la 
gare   
 
Accessibilité à la ville  83   
Traiter les points de congestion autour des villes  18   
Amélioration de l'accessibilité à la gare  19, 20, 59, 60, 69  76 
Localisation de la gare 
35, 47, 54, 64, 71, 
83, 85, 88 
3, 72, 81, 89 
Degré d'insertion de la gare dans le tissu urbain  83   
Source : Réalisé par les auteurs 
Elle dépend de la nature de la desserte organisée, de la qualité de l’interconnexion des villes 
desservies, ou de l’organisation de l’accessibilité des petites et moyennes villes.   
La localisation de la gare tout comme son accessibilité - associées au développement des 
transports en commun, des accès piétons et en vélos, ou des parkings - sont aussi des 
conditions évoquées par les deux littératures. Au sein des villes, la bonne connexion avec 
les  transports  collectifs  est  ainsi  déterminante  pour  limiter  les  difficultés  associées  à  la 
rupture  de  charge.  Cette  accessibilité  à  la  gare  s’avère  cruciale  et  ce  en  tout  point  des 
agglomérations  desservies  :  il  est  en  effet  important  que  les  temps  d’accès  à  la  gare 
n’annulent  pas  les  gains  de  temps  liés  à  l’usage  de  la  grande  vitesse.  Les  analyses 
convergent enfin sur la difficulté des gares excentrées - par rapport aux gares en centre-ville 
-  à être bien reliées à l’ensemble du territoire desservi.  
Si ces stratégies liées à l’accompagnement de la desserte sont reconnues dans les deux 
catégories de littérature, d’autres stratégies le sont de façon différente. 
3.2.2  Une intégration différente du contexte stratégique et des autres stratégies 
d’accompagnement 
Outre les stratégies de transport, d’autres stratégies d’accompagnement visant par exemple 
à  restructurer  la  gare  et  son  quartier  sont  également  évoquées  par  les  deux  types  de 
littérature (tableau 13). Ainsi, avant la mise en service de la grande vitesse ferroviaire, les 
gares sont rénovées et parfois transformées en hubs pour les différents flux de transports 
et/ou en zones commerciales. Au-delà des gares elles-mêmes, ces évolutions concernent 
leurs quartiers qui sont souvent des quartiers considérés comme peu fréquentables et peu 
sûrs. Une partie des politiques publiques d’accueil d’une desserte à grande vitesse consiste 
alors à améliorer leur image. De nombreux projets de réhabilitation et de reconstruction de 
l’immobilier sont ainsi menés transformant ces quartiers en quartier d’affaires ou en zones 
commerciales. Ces évolutions participent à améliorer la fréquentation de ces zones et leur 
accessibilité.  
Toutefois la littérature académique met en évidence des conditions liées aux réussites des 
stratégies d’accompagnement que n’évoque pas la littérature non académique. Par exemple, 
cette  dernière  tient  peu  compte  du  fait  que  l’aménagement  des  quartiers  des  gares 
excentrées est souvent un échec. En revanche, en soulignant que les activités de services 
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liées à la proximité du centre urbain, la littérature académique met en exergue l’importance 
de la localisation en centre-ville des gares accueillant la grande vitesse ferroviaire. 
Tableau 13.Les conditions liées au contexte stratégique 
Type de littérature  Académique  Non académique 
Stratégies   18, 50, 53, 64  2, 37, 45, 68, 72, 89 
Contexte stratégique     
Concertation des acteurs    1, 37, 68, 89 
Coopération de tous les acteurs publics et privés  7, 13, 31, 85  3, 4, 8, 21 
Existence de cadres de coopération    3 
Poids politique de la région  85   
Existence d'institutions appropriées  85   
Cohérence avec les stratégies des firmes et du 
marché de l'emploi  69 
 
Existence de projets urbains préalables  85   
Nature des stratégies     
Anticiper/accompagner les mutations de l’emploi 
en menant des politiques publiques volontaristes 
(enseignement supérieur, formation) 
  89 
Accompagner  en  les  anticipant  les  mutations 
immobilières associées à l’arrivée d’une LGV 
  21, 37, 40 
Promouvoir les spécificités des territoires    21, 38, 89 
Stratégies  de  développement  des  tourismes 
d'affaires et urbain  13, 50, 71 
 
Différenciation des produits touristiques  13, 50   
Politique marketing des collectivités locales  11, 13, 85  21 
Libération de foncier au centre ville  71, 85   
Restructuration des gares  60   
Investissement public autour des gares  20, 71  21, 76 
Aménagement concerté du quartier de la gare    21, 45, 89 
Développement de nouveaux projets urbains  85  3, 21 
Source : Réalisé par les auteurs. 
Par ailleurs, si la nécessité d’une concertation et d’une coopération entre les acteurs locaux 
sont  évoqués par  les  deux types  de  littérature,  la littérature non académique se limite à 
l’influence du contexte stratégique local, négligeant ainsi le rôle des contextes stratégiques 
définis à des échelles spatiales plus importantes. Or par exemple, le poids politique de la 
région est susceptible d’influer sur la capacité des acteurs locaux à tirer profit d’une desserte 
à grande vitesse. 
3.3  Les contraintes liées aux caractéristiques du territoire : une contextualisation 
des effets bien souvent omise par la littérature non académique  
La  littérature  académique  conditionne  également  son  analyse  aux  caractéristiques 
intrinsèques des territoires. Celles-ci relèvent de considérations propres aux villes et à leur 
localisation (3.3.1), ou de la présence de ressources économiques ou liées à la population 
(3.3.2).  
3.3.1 Des conditions liées au type de ville ou à leur localisation 
Si les conditions relatives à l’influence du type de ville sont nombreuses dans la littérature 
académique, seules quelques références de la littérature non académique retiennent la taille 
des villes et leur localisation comme facteurs importants d’apparition des effets (tableau 14). 
De surcroît, les conditions évoquées sont une fois encore beaucoup moins précises.  Ainsi la 
littérature non académique n’évoque pas le rôle de la distance entre les villes pas plus que 
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Tableau 14. Les contraintes liées aux types de ville et à leur localisation 
Type de littérature  Académique  Non académique 
Type de villes et distance entre elles     
Importance du centre urbain  69,87, 88   
Densité de population des villes  32, 44, 80, 85, 91   
Appartenance  des  villes  à  la  même  région 
administrative  85 
 
Taille et localisation des villes  32, 64, 85  2, 72 
Distance comprise entre 200 et 500 km  44   
Distance à une grande ville inférieure ou égale à 
2h 
69   
Localisation centrale ou périphérique en Europe  34, 88   
Source : Réalisé par les auteurs. 
3.3.2 Les conditions liées aux ressources du territoire 
Dans ce domaine l’écart entre les deux types de littérature est important (tableau 15).  
Tableau 15. Les contraintes liées aux ressources du territoire 
Type de littérature  Académique  Non académique 
Ressources économiques     
Taille des marchés de la ville  88   
Degré  d'agglomération  des  activités  pour 
permettre les économies d'échelle  69, 88 
 
Entreprises  disposant  d’un  marché 
international  47 
 
Présence  d'activités  économiques  reposant 
sur l'échange d'informations  35 
 
Présence d'universités  35   
Existence de services de qualité  85   
Existence préalable de liaisons économiques  30, 39, 47   
Existence  de  centres  d'affaires  denses  et 
centraux  80 
 
Ressources touristiques initiales suffisantes et 
adaptées à l’usage du train  17, 47, 50 
 
Niveaux de productivité suffisants  30   
Economie locale dynamique  18, 31, 32, 47, 71   
Existence  d'un  potentiel  économique  et 
d’activités économiques sur le territoire  69, 71 
 
36, 68, 72 
Accessibilité  à  des  villes  présentant  un 
volume d’activité économique important   33 
 
Image de la ville et attractivité  63, 85   
Caractéristiques du foncier     
Coûts de l'immobilier  12, 85   
Disponibilité foncière au centre ville  11, 12, 71  3, 21, 76 
Concurrence entre immobiliers résidentiels et 
immobiliers de bureaux  5 
 
Ressources liées à la population     
Type d'habitants  29   
Part du travail métropolitain  42   
Coûts salariaux plus faibles  85   
Existence d'une main d'œuvre qualifiée  30   
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La littérature académique identifie de multiples conditions spécifiques pour que des effets se 
produisent. tandis que, la littérature non académique, moins précise sur les caractéristiques 
spécifiques des territoires où des effets se produisent, retient simplement l’existence d’un 
potentiel économique sur les territoires accueillant cette desserte. Ainsi, dans le domaine du 
tourisme, si une desserte ferroviaire à grande vitesse peut être utilisée par les touristes pour 
visiter  des  lieux  déjà  connus  et  bénéficiant  d’une  certaine  renommée,  la  littérature 
académique met en évidence l’importance de ressources spécifiques reconnues.  
La diversité des conditions d’apparition des effets évoquées par la littérature académique 
présente  pourtant  une  valeur  heuristique  importante.  En  effet,  elle  met  clairement  en 
évidence l’absence de modèle unique, d’une loi économique permettant de rendre compte 
des  liens  entre  desserte  à  grande  vitesse  et  développement  économique  local.  Les 
conditions évoquées sont ainsi autant de facteurs limitant les possibilités de transfert des 
conclusions obtenues dans un contexte donné à d’autres espaces ou d’autres territoires. 
4  CONCLUSION 
Cette  communication  propose  une  confrontation  entre  littérature  académique  et  non 
académique afin d’éclairer les raisons de la pérennité du mythe des effets structurants d’une 
ligne  à  grande  vitesse  sur  les  transformations  socio-économiques  dans  l’espace.  Nous 
avons montré que la littérature académique ne permet pas d’évacuer ce mythe et, dans une 
certaine mesure, participe même à son maintien. Elle continue en effet d’identifier des effets, 
même si ceux-ci, complexes et nuancés, sont présentés comme dépendants de conditions 
spécifiques aux territoires desservis.  
Si  la  complexité  et  les  nuances  relatives  aux  effets,  ainsi  que  certaines  conditions 
importantes, sont parfois absentes des travaux de la littérature non académique, la pérennité 
du mythe de l’effet ne peut toute entière être imputée à une prise en compte imparfaite des 
conclusions de la littérature académique. En effet, si ce point constitue un premier élément 
d’explication, au-delà, nous voudrions également insister sur le fait que le paradigme de la 
conditionnalité introduit par la littérature académique change peu de choses. Il laisse en effet 
à penser qui si les conditions sont réunies, alors les effets se produiront. Le mythe des effets 
peut dès lors subsister, en autorisant la généralisation de conclusions pourtant élaborées 
dans des cas particuliers en termes de conjoncture économique, de localisation des villes 
desservies dans le réseau de villes, de qualité de desserte, de fréquentation, de ressources 
propres à chaque territoires et de stratégies des acteurs, etc. 
Sauf  à  produire  une  analyse  précise  de  la  contextualisation  de  ces  effets,  la  littérature 
académique participe ce faisant indirectement à pérenniser le mythe.  
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